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(g) Schaltungsanordnung zur Abkopplung einer elektronischen Einrichtung von einer Datenleitung in einem 
Kraftfahrzeug 

@ Die Erfindung betrifft eine Schaltungsanordnung zur 
Abkopplung einer elektronischen Einrichtung (3) von ei- 
ner Datenleitung (CAN(H>; CAN(L)) in einem Kraftfahr- 
zeug (1), uber welche die elektronische Einrichtung (3) 
und mindestens ein weiteres elektrisches System (5) in ih- 
rem Betriebszustand Informationen austauschen. 
Bei einer Schaltunganordnung, bei welcher trotz Ausfal) 
einer an den CAN-Bus angeschlossenen elektronischen 
Einrichtung der Fahrzeugbetrieb ohne Einschrankung vol! 
aufrechterhalten warden kann, ist die an oder naha der 
AuSenflache des Kraftfahrzeuges (1) angeordnete elek- 
tronische Einrichtung (3) mit einer Fehlererkennungsein- 
richtung (10) verbunden, welche bei Feststellung eines 
Fehlers der elektronischen Einrichtung (3) dtese von der 

■ Datenleitung (CAN(H); CAN(L)) abkoppelt, wobei die Be- 

■ triebsfahigkeit des elektronischen Systems (5) voll auf- 
• rechterhalten wird. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft cine Schaltungsanordnung zur Ab- 
kopplung einer elektronischen Einrichtung von einer Daten- 
leitung in einem Kraftfahrzeug, iiber welche die elektroni- 5 
schc Einrichtung und mindeslens ein weiteres clektrischcs 
System in ihrem Betriebszustand Informationen austau- 
schcn. 

In einem Kraftfahrzeug werden verschiedene vorhandene 
Steuergerate oder elektronische Komponenten wie z.B. lO 
Gierratensensoren iiber den CAN-Bus (CAN = Controller 
Area Network) miteinander verbunden und tauschen iiber 
dicscn Daten aus. Oblichcrweise sind die Steueigeratc und 
elektronischen Komponenten als auch das Bussystem im 
Kraftfahrzeug so plaziert, daB diese auch bei verhaltnisma- 15 
Big schwerwiegenden Unfallen bei einer Deformation der 
Fahrzeugkarosserie mit einer groBen Wahrscheinlichkeit 
funktionsfahig blciben. Bei leichteren Unfallen sind die 
elektronischen Systeme dutch die Karosserie des Fahrzeu- 
ges gut geschiitzt. 20 

Im Kraftfahrzeug finden aber zunehmend elektronische 
Einrichtungen zur Abstandsmessung bzw. zur Abstandsre- 
gelung des Fahrzeuges zu einem vorausfahrenden Fahrzeug 
bzw. zu einem Hindemis Einzug. Solche Systeme miissen an 
Oder in der Nahe der "AuBenhaut" des Kraftfahrzeuges mon> 25 
tiert werden, da sie Uber Sensorsysteme die Umgebung des 
Kraftfahrzeuges scannen. Um eine Kommunikation dieser 
Abstandsregel- bzw. AbstandsmeBsysteme mit den iibrigen 
vorhandenen Steuergeraten und elektronischen Komponen- 
ten des Kraftfahrzeuges zu crmoglichen, werden diese an 30 
den CAN-Bus des Kraftfahrzeuges angeschlossen. Auf- 
grund des Einbauortes im Kraftfahrzeug konnen diese schon 
bei relativ leichten Unfallen zerstort werden, da der Schutz 
durch die Fahrzeugkarosserie fehlt. 

Durch einen solchen AuffahrunfaLl wird aber nicht nur 35 
das elektronische Gerat sondem auch der an das elektroni- 
sche Gerat angeschlossene CAN-Bus in Mitleidenschaft ge- 
zogen, z. B. durch den KurzschluB der beiden CAN-Leitun- 
gen, durch den KurzschluB der CAN-Leitung gegen die \fer- 
sorgungsspannung oder die Masse des Fahrzeuges. Als 40 
Folge da von wird der CAN-Bus stark gestort, wobei eine 
Kommunikation der daran angeschlossenen Steueigerate 
und elektronischen Komponenten nicht mehr moglich ist 
und das System gemaB des CAN-Bus-Protokolls in den Bu- 
sofF-Zusland geht. Da durch die Unterbrechung der Kom- 45 
munikation uber den CAN-Bus dem angeschlossenen Bus- 
tcilnehmerdie von ihm benotigten Daten nicht mehr zu Ver- 
fugung stehen, mtissen diese mit Ersatzwerten arbeiten, wo- 
bei aber eine Funktionseinschrankung der betroffenen Ge- 
rate erfolgt (Noilaufbetrieb). 50 

Der Erfindung liegt somit die Aufgabe zugrunde, eine 
Schaltungsanordnung anzugeben, bei welcher trotz Ausfall 
eines an den CAN-Bus angeschlossenen elektronischen Ein- 
richtung der Fahrzeugbetrieb ohne Einschrankungen voll 
aufrechterhalten werden kann. 55 

Erfindungsgem^ wird die Aufgabe daduich gelost, daB 
die an oder nahe der AuBenflache des Kraftfahrzeuges angc- 
ordnete elektronische Einrichtung mit einer Fehlererken- 
nungseinrichtung verbunden ist, welche bei Feststellung ei- 
nes Fehlers der elektronischen Einrichtung diese von der 60 
Datenleitung abkoppelt, wobei die Betriebsfahigkeit des 
elektronischen Systems voll aufrechterhalten wird. 

Der Vorteil der Erfindung besteht darin, daB trotz der Be- 
schadigung des Steuergerates durch einen Unfall eine unge- 
storle Kommunikation der weiteren an der Datenleitung an- 65 
geschlossenen Steuergerate und elektronischen Komponen- 
ten, die fiir die Fahrtiichtigkeit des Kraftfahrzeugs bestimmt 
sind, iiber die Datenleitung sichergestellt wird. Der Fahrer 
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muB keine Einschrankungen in Bezug auf die Fahrtiichtig- 
keit des Fahrzeuges in Kauf nehmen. 

Durch die galvanische Abkopplung der elektronischen 
Einrichtung von der Datenleitung wird auch sichergestellt, 
dafi Einflusse auf die Datenleitung, die im nicht unmittelba- 
rcn Bereich der durch den Unfall beschadigten Stelle des 
Kraftfahrzeuges lokalisiert sind, auf das gesamte Elektro- 
niksystem des Kraftfahrzeuges unterbunden werden. 

Um eine zeitlich begrenzte galvanische Entkopplung des 
durch einen Unfall gestdrten elektronischen Systems von 
der Datenleitung des Kraftfahrzeuges zu erreichen, steuert 
die Fehlererkennungseinrichtung bei Erkennen des Fehlers 
eine in der Datenleitung angeordnete Schaltcinrichtung an, 
die die Datenleitung zu der elektronischen Einrichtung un- 
terbrichL 

Vorteilhafterweise wird eine Verbindung zu einem Daten- 
leitungsabschluBwiderstand herstellt, wenn die Busaichitek- 
tur dies crfordert. 

Bei einer besonders einfachen Ausgestaltung der Erfin- 
dung steuert die Fehlererkennungseinrichtung die Schaltcin- 
richtung uber ein Relais oder einen elektronischen Schalter 
an. 

Eine direkte Erkennung einer Storung der an die Daten- 
leitung angekoppelten elektronischen Einrichtung erfolgt 
uber eine Signalleitung, welche die elektronische Einrich- 
tung mit der Fehlererkennungseinrichtung v^bindet 

Dabei wertet die Fehlererkennungseinrichtung ein von 
der elektronischen Einrichtung im Normal betrieb ausge- 
sandtes Signal aus. 

Eine indirekte tJberwachung der elektronischen Einrich- 
tung ist mogUch, wenn die Fehlererkennungseinrichtung 
iiber die Datenleitung mit der elektronischen Einrichtung 
verbunden ist und in Abhangigkeit der Bewertung des Zu- 
standes der Datenleitung die Schaltcinrichtung angesteuert 
wird. Die Fehlcrerkcnnung erfolgt hierbei durch eine an sich 
bekannte Busoff-Priifung iiber die Bewertung des Bus-Zu- 
standes. 

Ist die Datenleitung als Zweidraht-Bussystem ausgebil- 
det, ist in jeder Busleitung ein Schalter angeordnet, wobei 
die Schalter beider Busleitungcn glcichzcitig uber ein Dop- 
pelrelais von der Fehlererkennungseinrichtung gesteuert 
werden, 

Eine baulich einfache Anordnung wird erreicht, wenn die 
Fehlererkennungseinrichtung Bestandteil des weiteren elek- 
tronischen Systems des Kraftfahrzeuges ist. 

Vorteilhafterweise ist die elekU*onische Einrichtung als 
Abstandsregcleinrichtung eines Kraftfahrzeuges ausgebil- 
det. Eine solche Abstandsregcleinrichtung stellt ein Kom- 
fortsystem des Fahrzeuges dar. Durch die vorliegende Erfin- 
dung wird verhindert, daB das Fahrzeug bei der Beschadi- 
gung dieses Komfortsystems nur noch eingeschrankt fahrfa- 
hig ist. 

In einer Ausgestaltung ist die elektronische Einrichtung 
als Sensoreinrichtung des Kraftfahrzeuges ausgebildet 

Die Erfindung laBl zahlreiche Ausfuhrungsfonnen zu. 
Eine davon soli anhand der in der Zeichnung daigestellten 
Figuren naher criautert werden. Es zeigen: 

Fig. 1: Anordnung der Abstandsregeleinrichtung an ei- 
nem Kraftfalirzeug, 

Fig. 2: direkte Erkennung eines abzukoppelnden Busteil- 
nehmers, 

Fig. 3: indirekte Erkennung des abzukoppelnden Busteil- 

nehmers. 

Fig. 4: Kombination der Erkennung des abzukoppelnden 
Busteilnehmers nach Fig. 2 und 3. 

Gleiche Merkmale sind durch gleiche Bezugszeichen ge- 
kennzeichnet. 

In Fig. 1 ist am StoBfanger 2 eines Kraftfahrzeuges 1 ein 
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automalisches Geschwindigkeits- und Abstandsregelsystem 
3 zur Einhaltung des Sicherheitsabstandes von Fahrzeugen 
angeordnet. Bei Annaherung des geregelten Fahrzeuges 1 an 
ein langsameres Fahrzeug wird automatisch die Geschwin- 
digkeit beeinfluBt und uber diese der Abstand zum voraus- 
fahrcnden Fahrzeug 1 reguliert. 1st der Fahrkorridor wieder 
frei, beschleunigt das System das Fahrzeug 1 auf die zuvor 
eingestelltc Wunschgeschwindigkeit. Uber ein Bussystem 4 
ist das automatische Geschwindigkeit- und Abstandsregel- 
system 3 mil dem SteueigerSt der Motorsteuerung 5, dem 
Steuergerat der Bremse 7 und dem Steuergerat des Getriebes 
8 verbunden. Elektronische Befehle, welche iiber das Bus- 
system 4 ausgetauscht werden, regulieren die Geschwindig- 
keit zum vorausfahrenden Fahrzeug so lange, bis der ge- 
wiinschte Abstand erreicht ist. 

Uber eine Anzeigeeinheit 6, die ebenfalls von dem Ge- 
schwindigkeits- und Abstandsregelsystem 3 liber das Bussy- 
stem 4 angcsteuert wird, wird die aktuelle Geschwindigkeit 
und auch der Abstand zum vorausfahrenden Fahrzeug ange- 
zeigt. Das vorausfahrende Fahrzeug wird dabei iiber den 
Sensorstrahl 9 erfafit, welcher von einem nicht weiter darge- 
steliten Radarsensor ausgesandt wird, der Bestandteil der 
Geschwindigkeits- und Abstandsregeleinrichtung 3 ist. 

In Fig. 2 ist das Prinzip der direkten Erkennung des Be- 
triebszustandes der Abstands- und Regeleinrichtung 3 dar- 
gestellt. 

Der Einfachheit halber sind in dieser Rgur nur die Ab- 
standsregeleinrichtung 3 und das Motorsteuergerat 5 darge- 
steilt, wobei das Motorsteuergerat 5 entweder die Benzin- 
einspritzung oder die Drosselklappe des Fahrzeuges beein- 
fluBt. Uber ein Zweidraht-Bussystem, einen sogenannten 
CAN-Bus, sind die Steuergerate 3 und 5 miteinander ver- 
bunden. In jeder Busleitung CAN (L) bzw. CAN (H) ist ein 
Schalter 11 bzw. 12 angeordnet, der im geschlossenen Zu- 
stand eine Nachrichtcnubermittlung zwischen dem Ab- 
stands- und Geschwindigkeitsregelsystem 3 und der Motor- 
steuerclektronik 5 ermoghcht. 

Weiterhin ist zwischen den Steueigeraten 3 und 5 ein 
CAN-Bus-Entkoppler 10 vorgesehen. 

Der CAN-Bus-Entkoppler 10 weist eine Steuereinheit 14 
auf, welche Uber eine Signalleiiung 13 mit dem Geschwin- 
digkeits- und Abstandsregelsystem 3 verbunden ist. Des 
weiteren wird die Steuereinheit 14 iiber Klemme 15 und 
Klemrae 31 des Kraftfahrzeuges mit Energie versorgt. Mit 
Hilfe eines zwischen Klemme 31 und der Steuereinheit 14 
angeordneten Relais 15 schaltet die Steuereinheit 14 die 
Schalter 11 und 12 in den Buslcitungen CAN (L) und CAN 

Zur Erkennung der Betriebsfahigkeit des Geschwindig- 
keits- und Abstandsregelsystems 3 sendet dieses System 3 
eine Rechteckimpulsfolge mit konstanter Frequenz auf der 
Signalleitung 13, Dieses Signal wird von der Steuereinheit 
14 ausgewertet. Im Normalbetrieb wird die Steuereinheit 14 
ein korrektes Signal auf der Signalleitung 13 exkennen. Da- 
bei bleibt der CAN-Bus zischen den Steueigeraten 3 und 5 
durchgestaltet, d. h. die Schalter 11 und 12 verbleiben in der 
jeweiligcn Position a. 

Fallt dagegen das Signal auf der Signalleitung 13 ganz 
aus Oder es verandert sich die Frequenz der Impulsfolge, be- 
wertet die Steuereinheit 14 dieses als nicht korrekt. Infolge 
dieser Bewertung wird durch die Steuereinheit 14 das Dop- 
pcbrelais 15 gcschaltet und das beUrachtete System galva- 
nisch vom CAN-Bus getrennt. Die Schalter 11 und 12 gehen 
dabei in die Position b iiber. 

Im vorliegenden Fall ist das Geschwindigkeits- und Ab- 
standsregelsystem 3 am Busende angeordnet, wobei bei der 
Schalterstellung b ein BusabschluBwiderstand 16 zwischen 
den Buslcitungen CAN (H) und CAN (L) geschaltet ist. Mit 



Hilfe dieses Widerstandes 16 wird ein korrekter Busab- 
schluB gewahrleistet. Fiir andere Anordnungen des abzu- 
koppelnden Steuergerates 3 geniigt es, die Verbindung die- 
ses Steuergerates mit den Busleitungen CAN (L) und CAN 
5 (H) zu kappen. 

In Fig. 3 ist eine indirekte Erkennung des Be triebszustan- 
des des Geschwindigkeits- und Abstandsregelsystem 3 dar- 
gestellt. Dabei ist das Geschwindigkeits- und Abstandsre- 
gelsystem 3 mit der Steuereinheit 14 des CAN-Bus-Ent- 
kopplers 10 lediglich uber die Busleitungen CAN (L) und 
CAN (H) verbunden. Die Steuereinheit 14 des CAN-Bus- 
Entkopplers 10 weist dabei eine CAN-Busschnittstelle 17 
auf, welche uber die Leitungen 18 und 19 an die Busleitun- 
gen CAN (H) und CAN (L) angekoppelt sind. Eine Erken- 
nung des Betriebszustandes wird hier von der Steuereinheit 
14 nur durch die Bewertung des Buszustandes iiber eine an 
sich bekannte Busoff-Priifiing durchgefuhrt, bei welcher 
Fehler auf dem Bussystem durch Zahlung registriert und bei 
Erreichung eines bestimmten ZShlerstandes das GerSt vom 
Bus abgeschaltet wird. 

Beim Erkennen eines solchen Busofif-Zustandes steuert 
die Steuereinheit 14 das Doppebrelais 15 an, so daB dieses 
seinerseits das Abstands- und Geschwindigkeitsregelsystem 
3 galvanisch vom CAN-Bus CAN (L) und CAN (H) trennt 
Wie schon im Zusammenhang mit Fig. 2 erlautert, gehen die 
von dem Relais 15 gesteuerten Schalter 11 und 12 vom Zu- 
stand a in den Zustand b iiber, wodurch das Geschwindig- 
keits- und Abstandsregelsystem 3 vom CAN-Bus abgetrennt 
wird. Auch hier ist ein BusabschluBwiderstand 16 zwischen 
den Leitungen CAN (H) und CAN (L) vorgesehen, um einen 
ordnungsgemaBen BusabschluB zu realisieren. 

Damit ist sichergestellt, daB nach einem Unfall mit Zer- 
storung des an dem StoBfanger 2 des Kraftfahrzeuges 1 an- 
geordneten Abstands- und Geschwindigkeitsregelsystems 3 
die Kommunikation der iibrigen Steuergerate 5, 7 und 8 iiber 
den CAN-Bus 4 aufrechterhalten wird und das Fahrzeug un- 
ci ngeschrankt fahrtiichtig bleibt 

Fig, 4 zeigt eine Kombination der Erkennungsmoglich- 
keiten gem^ Fig. 2 und 3. Dabei ist das Abstands- und Re- 
gelsystem 3 iiber eine Signalleitung 13 mit der Steuereinheit 
14 des CAN-Bus-Entkopplers 10 verbunden. Dariiber hin- 
aus ist die Steuereinheit 14 iiber Leitungen 18 und 19 an die 
Busleitungen CAN (H) und CAN (L) angeschlossen. Mit 
Hilfe dieser Ausgestaltung ist der CAN-Bus-Entkoppler 10 
in der Lage, das Erkennen eines nicht korrekten Signals auf 
der Signalleitung 13 plausibilisieren zu konnen. Diese Plau- 
sibilisierung erfolgt durch die zusatzliche Beobachtung des 
CAN-Busses 4. 

Bei der Plausibilisierung werden die CAN-Botschaften, 
die von dem abzukoppelnden elektronischen System 3 auf 
den Bus 4 gelegt sind bzw. deren Ausbleiben bewertet So 
wird z. B. festgestellt, ob trotz ^Serstorung des Steuergerates 
3 noch Nachrichten auf dem Bus vorhanden sind. Eine gal- 
vanische lYennung erfolgt hier erst dann, wenn sowohl das 
Signal auf der Signalleitung nicht koirekt ist als auch keine 
Botschaften von dem Geschwindigkeits- und Anstandsre- 
gelsystem 3 durch den CAN-Bus-Entkoppler 10 crkannt 
wird. 

Um den Schaltungsaufbau zu vereinfachen ist es moglich, 
den CAN-Bus-Entkoppler 10 in das Motorsteuergerat 5 bau- 
lich zu integrieren. Je nach Anforderung an ein Bussystem 
ist es auch mogUch, Crash-Sensoren 20 anzubinden, um so 
eine Plausibilisierung durch das elekuranische Erkennen des 
Unfalls als solchen zu ermoglichen. 

Patentanspriiche 

1. Schaltungsanordnung zur Abkopplung einer elek- 
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ironischen Einrichlung von einer Dalenleitung in ei- 
nem Kraftfahrzeug, iiber welche die elektronische Ein- 
richtung und mindcstens ein weitercs elektrisches Sy- 
stem in ihrem Betriebszustand Informationen austau- 
schen, dadurch gckcnnzcichnct, da6 die an oder nahe 5 
der AuBenflache eines Kraftfahrzeuges (1) angeordncle 
elektronische Einrichtung (3) mil einer Fehiererken- 
nungscinrichtung (10) verbunden ist, welche bci Fcst- 
stellung eines Fehlers der elektrischen Einrichtung (3) 
diese galvanisch von der Dalenleitung (CAN(H); lo 
CAN(L)) abkoppelt, wobei die BeUiebsfahigkeit des 
elektronischen Systems (5, 6, 7, 8) voll aufrechterhal- 
icn blcibt. 

2. Schaltungsanordnung nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnei, daB die Fehlererkennungsein rich lung 15 
(3) bei Erkennung des Fehlers eine in der Dalenleitung 
(CAN(H); CAN(L)) angeordnete Schalteinrichlung 
(11, 12) anslcuert, die die Dalenleitung (CAN(H); 
CAN(L)) zur elektronischen Einrichtung (3) unler- 
bricht, 20 

3. Schaltungsanordnung nach Anspruch 2, dadurch 
gekennzeichnel, daB die Schalleinrichtung (11, 12) eine 
Verbindung mil einem DalenleitungsabschluBwider- 
stand (16) herstellt. 

4. Schaltungsanordnung nach Anspruch 2 oder 3, da- 25 
durch gekennzeichnet, daB die Fehlererkennungsein- 
richtung (10) die Schalteinrichlung (11, 12) uber ein 
Relais (15) oder einen elekUxsnischen Schaller ansteu- 

ert. 

5. Schaltungsanordnung nach Anspruch 3 oder 4, da- 30 
durch gekennzeichnet, daB die elektronische Einrich- 
tung (3) iiber eine Signalleitung (13) mil der Fehlerer- 
kennungseinrichtung (10) verbunden ist. 

6. Schaltungsanordnung nach Anspruch 3 oder 4, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Fehlererkennungsein- 35 
richtung (10) uber die Dalenleitung (CAN(H); 
CAN(L)) mil der zu ubenvachenden elektronischen 
Einrichlung (3) verbunden ist und in Abhangigkeit der 
Bewertung des Zustandes der Dalenleitung (CAN(H); 
CAN(L)) die Schalleinrichtung (3) ansleuert. 40 

7. Schaltungsanordnung nach einem der vorheigehen- 
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die Da- 
lenleitung (CAN(H); CAN(L)) ein Zweidraht-Bussy- 
stem ist, wobei in jeder Busleitung (CAN(H); CAN(L)) 
ein Schaller (11,12) angeordnel ist, und die Schaller 45 
(11,12) beider Busleitungen (CAN(H); CAN(L)) 
gleichzeitig uber ein Doppclrelais (15) von der Fehler- 
erkennungseinrichlung (10) gesteuerl werden. 

8. Schaltungsanordnung nach einem der vorhergehen- 
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die Feb- SO 
lererkennungseinrichtung (10) Bestandteil des elekux>- 
nischcn Systems (5) isL 

9. Schaltungsanordnung nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB die elektronische Einrichtung (3) 
ein Sleuergerat, insbesondere eine Abstandsregelein- 55 
richtung eines Kraftfahrzeuges ist. 

10. Schaltungsanordnung nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB die elektronische Einrichtung (3) 
eine Sensoreinrichtung des Kraftfahrzeuges ist. 
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Abstract 



The disconnection circuit electrically separates an electronic device (3) mounted on the outside of the 
vehicle, e.g. a velocity and distance regulation device, from a data bus (CAN) used for data exchange with 
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(1 1,12) inserted in the data bus. 
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